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Prufungsantrag gem. § 44 PatG ist gestellt 

(g) Verfahren zur Auslosung von Ruckhaltemittein in einem Kraftfahrzeug 

(§) Es wird ein Verfahren zur Auslosung von Ruckhaltemit- 
tein In einem Kraftfahrzeug vorgeschlagen, wobei unab- 
hangig voneinander eine Unfallschwere und eine Insas- 
senklassifikation durchgefuhrt wird. Durch eine Verknup- 
fung der Unfallschwere mit der Insassenklassifizierung 
werden die fur den Fahrzeuginsassen notwendigen Ruck- 
haltemittel ausgeldst. Die Unfallschwere wird nach den 
Ausldseerei'gnissen Frontaufprall, Seitenaufprall, Heck- 
aufprall oder Fahrzeuguberschlag eingeteilt. Entschef- 
dender Vorteil ist, dass die Unfallschwere unabhangig 
von der Insassenklassifizierung durchgefuhrt wird. 
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Beschreibung 

Stand der Technik 

[0001] Die Erfindung geht aus von einem Verfahren zum 5 
Auslosen von Ruckhaltemitteln in einem Kraftfahrzeug 
nach der Gattung des unabhangigen Patentanspruchs. 
[0002] Es ist bereits bekannt, mit Fahrzeugsensoren, bei- 
spielsweise Beschleunigungssensoren, einen Unfall zu er- 
kennen, indem Sensorsignale von diesen Beschleunigungs- 10 
sensoren mit vorgegebenen Schwellwerten verglichen wer- 
den. Daruber hinaus ist es bekannt, Fahrzeugsensoren wie 
eine Sitzmatte in einem Fahrzeugsitz zur Insassenklassifi- 
ziening zu verwenden. 

15 

Vorteile der Erfindung 

[0003] Das erfindungsgemaI3e Verfahren zur Auslosung 
von Ruckhaltemitteln in einem Kraftfahrzeug mit den Merk- 
malen des unabhangigen Patentanspruchs hat demgegen- 20 
iiber den Vorteil, dass eine Unfallschwere anhand der Sen- 
sorsignale ermittelt wird, um damit eine bessere Ansteue- 
rung der notwendigen Riickhaltemittel, die gegebenenfails 
in Stufen oder stufenlos schaltbar sind, zu ermoglichen. 
Dies bedeutet, dass die Rtickhaltemittel derart angesteuert 25 
weiden, so dass ein optimaler Schutz in Anbetracht der er- 
mittelten Unfallschwere erreicht wird. 
[0004] Weiterhin ist es von Vorteil, dass durch die Kombi- 
nation der ermittelten Unfallschwere mit der Insassenklassi- 
fizierung ein optimaler Einsatz der Ruckhaltemittel erfolgt, 30 
indem die Unfallschwere und die Insassenklassifizierung 
mitdnander verknupft werden, um so allein die notwendi- 
gen Ruckhaltemittel zu adressieien. Dadurch ist es mdglich, 
dass einerseits bestimmt wird, wie die Person sitzt und wel- 
che klassifizierenden Merkmale die Person aufweist und an- 35 
dererseits eine mogliche Unfallschwere verwendet wird, 
wobei beide, die Insassenklassifizierung und die Unfall- 
schwere, voneinander unabhangig bestimmt werden. Es 
werden daher vorteilhafterweise keine Ruckhaltemittel aus- 
gelost, wenn dadurch keine Person geschiitzt wird. 40 
[0005] Daruber hinaus ist es von Vorteil, dass auch zeitli- 
che Ablaufe so beim Einsatz der Ruckhaltemittel beriick- 
sichtigt werden konnen, indem beispielsweise anhand der 
Sensorsignale erkannt wird, wann eine zweite Stufe eines 
Airbags geziindet werden mu6, um einen optimalen Schutz 45 
zu erreichen. 

[0006] Das erfindungsgemaBe Verfahren erlaubt durch die 
Trennung zwischen Unfallschwereerkennung und Insassen- 
klassifizierung einen modularen und strukturierten Aufbau 
der notwendigen Algorithmen. Die Unfallschwereerken- 50 
nung und die Insassenklassifizierung werden solange von- 
einander unabhangig gehalten, bis sie letztlich miteinander 
verknupft werden, um die notwendigen Ruckhaltemittel zu 
adressieren, Damit wird das Fehlen beispielsweise einer 
Sensorinformation sich erst bei der Verknupfung der UnfaU- 55 
schwereerkennung und der Insassenklassifizierung auswir- 
ken. Dann konnen die Rtickhaltemittel in Abhangigkeit von 
der Giite der Unfallschwereerkennung und der Insassenklas- 
sifizierung mehr oder weniger angepasst ausgelost werden. 
[0007] Durch die in den abhangigen Anspriichen aufge- 60 
fuhrten MaBnahmen und Weiterbildungen sind vorteilhafte 
Verbesserungen des im unabhangigen Patentanspruch ange- 
gebenen Verfahrens zur Auslosung von Ruckhaltemitteln in 
einem Kraftfahrzeug mogUch. 

[0008] Besonders von Vorteil ist, dass die ersten Sensorsi- 65 
gnale, die zur UnfaUschwerebestinunung verwendet wer- 
den, Fahrdynamikdaten, eine Fahrzeugintrusion und Fahr- 
zeugumgebungsdaten erfassen. Fahrdynamikdaten sind da- 
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bei Beschleunigungen Unearer und zirkularer Art. Damit 
waren dann also Bremsvorgange und auch OberroUvor- 
gange erfasst. Intrusion bedeutet hier, dass ein fremder Ge- 
genstand mit dem Kraftfahrzeug zusammenstoBt und gege- 
benenfails die FahrgastzeUe eindriickt und es damit zu einer 
sogenannten Intrusion kommt. Ein Beispiel hierfiir ist ein 
Drucksensor, der in einem Seitenteil eines Kraftfahrzeugs 
untergebracht ist, um bei einem Zusanunenprall die Luft- 
kompression in dem Seitenteil zu erfassen. Fahrzeugumge- 
bungsdaten werden durch Bildsensoren, Ultraschall oder 
beispielsweise Radar ermittelt, um mit dem Fahrzeug koUi- 
dierende Gegenstande moglichst friihzeitig vor der KoUi- 
sion zu erfassen und um diese mogliche Kollision noch ab- 
zuwenden. Durch diese Sensordaten Uegen dann umfas- 
sende Daten iiber das Fahrzeug und die Umgebung sowie 
insbesondere Aufpralldaten vor, die zu einer Unfallschwere- 
bestinunung und Schatzung ftihren. Den einzelnen Ausl5- 
seereignisse konnen auch jeweils UnfaUschweredaten zuge- 
ordnet werden, die dann in die Verknupfung mit der Klassi- 
fizierung der Fahrzeuginsassen eingehen. Ein Unfall kann 
aus einer Kombination der Ausldseereignisse bestehen. 
[0009] Weiterhin ist es von Vorteil, dass mit weiteren Sen- 
sorsignalen das Gewicht, die Sitzposition und die Verwen- 
dung eines Fahizeuggurtes zur Insassenklassifizierung ver- 
wendet werden. Damit kann ein umfassendes Bild von dem 
jeweiligen Insassen gewonnen weiden, um so eine vollstan- 
dige Klassifizierung vorzunehmen. Beispielsweise kann 
man Personen in drei verschiedene Klassen einteilen, zum 
einen das Kind, das nicht durch einen Aiibag zu schutzen 
ist, um eine Verletzung durch den Airbag zu vermeiden, eine 
45 kg-Frau, die durch einen Airbag mit schwachem Druck- 
anstieg geschiitzt werden kann, ohne verletzt zu werden, 
und die iibrigen Personen, die durch eine Airbagstufe mit 
hoherem Druckanstieg schiitzbar sind, ohne eigene Verlet- 
zungen zu riskieren, da sie in der Regel weiter von einem 
Airbag-Modul entfemt sind. Als Sensoren konnen hier bei- 
spielsweise druckabhangige Widerstandselemente in einer 
Sitzmatte eines jeweiligen Fahrzeugsitzes eingesetzt wer- 
den, wobei damit Sitzprofile erstellbar sind, aus denen das 
Gewicht der jeweihgen Person, die Sitzbelegung und auch 
die Sitzposition entnehmbar sind. Aber auch optische oder 
UltraschatLsensoren sind hier verwendbar. Durch eine wei- 
tere entsprechende Sensorik ist feststellbar, ob ein Fahr- 
zeuggurt verwendet wurde oder nicht. 
[0010] Daruber hinaus ist es von Vorteil, dass eine Vor- 
richtung vorliegt, die zur Durchfiahrung des oben beschrie- 
benen Verfahrens die notwendigen Mittel aufweist. 

Zeichnung 

[0011] Ausfiihrungsbeispiele der Erfindung sind in der 
Zeichnung dargestellt und werden in der nachfolgenden Be- 
schreibung naher erlautert. Fig. 1 zeigt ein RuBdiagramm 
des erfindungsgemaBen Verfahrens, Fig. 2 ein Blockschalt- 
bild der erfindungsgemaBen Vorrichtung, Fig. 3 ein Block- 
schaltbild der Vorverarbeitung von Sensorsignalen und Fig, 
4 eine Auslosematrix zur Ansteuerung der Ruckhaltemittel. 

Beschreibung 

[0012] Durch den zunehmenden Einsatz von immer mehr 
Airbags in einem Kraftfahrzeug ist es notwendig, diese Air- 
bags moglichst situationsgerecht anzusteuem. Auch, dass 
Airbags in Stufen ziindbar sind, bedeutet, dass dieser Frei- 
heitsgrad der Ansteuerung in AbhSngigkeit von der Unfall- 
situation und den jeweiligen Fahrzeuginsassen durchgefuhrt 
werden sollte. Die jeweilige Situation wird dabei von einer 
mdglichen Unfallschwere und dem jeweiligen Insassen be- 
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stimmt. Ein Front- oder Seitenaufprall bedeutet fUr einen In- 
sassen eine potenzielle groBere Unfallschwere als ein Heck- 
aufprall. Abhangig von dem Gewicht der Person konnen bei 
insbesondere mehrstufigen Airbags entsprechende Riickhal- 
tekrafte auf die Person ausgeubt werden, um einen optima- 5 
ten Schutz zu gewahrleisten, ohne den Insassen durch das 
Riickhaltemittel zu verletzen. 

[0013] ErfindungsgemaB wird daher ein Verfahren zur 
Auslosung von Riickhaltemitteln in einem Kraftfahrzeug 
eingesetzt, bei dem unabhangig voneinander die Unfall- to 
schwere und die Insassenklassifizierung durchgefuhrt wer- 
den. Damit wird erreicht, dass eine Ruckwirkung oder Feh- 
lerfortpflanzung durch einen falschen oder fehlenden Sen- 
sorwert bei der Bestimmung der beiden Parameter nicht auf- 
tritt. Durch die Verkniipfung der Unfallschwere mit der In- 15 
sassenklassifizierung wird dann eine individuelle Ansteue- 
rung der jeweiligen Riickhaltemittel mogHch. Dabei ist auch 
gemeint, dass eine zeitliche Ansteuerung bei mehrstufigen 
Airbags durch diese Verknupfung ermdglicht werden kann. 
[0014] In Fig. 1 ist als FluBdiagramm das erfindungsge- 20 
maBe Verfahren zur Auslosung von Ruckhaltemitteki in ei- 
nem Kraftfahrzeug dargestellt. In einem ersten Schritt wer- 
den dabei verschiedene Sensorsignale erfasst und digitali- 
siert £s werden hier Beschleunigungssensoren, Diehraten- 
sensoren, Radarsensoren, Ultraschallsensoren und eine Sei- 25 
tenauQ>rallsen5orik, beispielsweise Drucksensoien, einge- 
setzt, die im Fahrzeug verteilt sind und sich auch im Steuer- 
gerat der Riickhaltemittel befinden kdnnen. Im Steueiger^t 
wird dass erfindungsgemaBe Verfahren durchgefiihrt. 
[0015] Es sind jedoch viele weitere Sensorprinzipien, die 30 
zur Unfallschwereerkennung geeignet sind, mogUch. Die 
Fahrzeugsensoren miissen dabei eines der vier Ereignisse 
wie Frontaufprall, Seitenaufprall, Heckaufprall oder Uber- 
schlag erfassen oder zumindest durch die Kombination der 
Sensorsignale erfaBbar machen. 35 
[0016] In Verfahrensschritt 2 werden aus diesen Sensorsi- 
gnalen durch das Steuergerat der Riickhaltemittel die Un- 
fallschwere bestimmt. Dabei konnen spezielle Klassifizie- 
rungsansatze oder das Uberschreiten von dynamischen so- 
wie statischen Schwellwerten mit der Betrachtung der Uber- 40 
schreitungszeit verwendet werden. 

[0017] Die Sensorsignale werden dabei jeweils iiber eine 
eigene Signalvorverarbeitung ausgewertet und dann ent- 
sprechend der erkannten Eigenschaften einem der vier oben 
genannten Ausloseereignisse zugeordnet. Die Zuordnung 45 
wird mit einer Signal verknupfung verbunden, welche als 
Ergebnis eine Bestimmung der jeweiligen Unfallschwere 
zur Folge hat. Die Unfallschwere kann je nach Vermogen 
der eingesetzten Sensorik in unterschiedlicher Stufung und 
Auflosung erfolgen. 50 
[0018] Die Klassifizierung einer Unfallschwere kann an- 
hand von einer Merkmalsanalyse erfolgen. Beispielsweise 
erlaubt die Verwendung der Wavelet-Transformation auf 
Unfallbeschleunigungssignale Informationen iiber die maxi- 
malen Signalenergien sowie iiber mitdere Signalenergien in 55 
verschiedenen Frequenzbandem des Signals. Dies sind dann 
charakteristische Informationen fur die einzelnen Unfallty- 
pen und in Kombination lassen sie sich zur Klassifizierung 
Oder Erkennung einer Unfallschwere verwenden. Es liegen 
hier dann zwei Merkmale pro Frequenzband vor. Mittels 60 
dieser Merkmale lassen sich dann die einzelnen Unfalltypen 
identifizieren. Man kann verschiedene Unfalltypen eintei- 
len, wobei zu jedem Unfalltyp ein Satz von Merkmalen vor- 
liegt. Die von einem Fahrzeugsensor ermittelten Merkmale 
werden mit diesen abgespeicherten Merkmalen veiglichen, 65 
wobei dabei Differenzen zwischen den ermittelten und den 
abgespeicherten Merkmalen gebildet werden. Es werden 
alsoEnergiedifferenzen ermittelt Diese Differenzen mtissen 
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unter einem vorgegebenen Schwellwert liegen, damit ein 
Unfalltyp und damit die Unfallschwere identifiziert werden 
kann. Es miissen also alle Merkmale eines Satzes fiir einen 
Unfall eine Differenz unter diesem ersten Schwellwert auf- 
wcisen. Nur dann ist der jeweilige Unfalltyp identifizierbar. 
Die Unfalltypen sind so beschaffen, dass immer eine Identi- 
fikation ermoglicht wird, wobei auch wenigstens ein Unfall- 
typ einen Nichtausloser darstellt. Das sind solche Unfallty- 
pen, die kein Auslosen der Riickhaltemittel nach sich Zie- 
hen. 

[0019] In Fig. 3 ist als Blockschaltbild die Signalvorverar- 
beitung von Beschleunigungssignalen dargestellt. An den 
Eingangen 17 und 20 werden Beschleunigungssignale von 
ausgelagerten Beschleunigungssensoren, also Beschleuni- 
gungssensoren, die sich auBerhalb des Steuergerats des 
Ruckhaltesy stems befinden, empfangen, um dann jeweils in 
den Integratoren 18 und 19 integriert zu werden, wobei an- 
hand des integrierten Signals im Block 21 ein Unfalltyp oder 
eine Unfallschwere-Information dieses Sensors bestimmt 
wird. Dieser Unfalltyp kann beispielsweise anhand des inte- 
grierten Signals an einer vorgegebenen Verzogerungszeit 
und an der Steigung eingeteilt werden. Der erkannte Unfall- 
typ wird dann an den Block 25 weitergegeben, d&r die Un- 
fallschwere bestimmt, wobei er dabei auch das Signal, das 
an den Signaleingang 23 angelegt wird, mit verwendet. Die- 
ses Signal ist ein Beschleunigungssignal, das im Steuergerat 
durch einen dort untergebrachten Sensor erzeugt wird. Es 
konnen hier auch zwei zueinander senkrecht stehende Be- 
schleunigungssensoren verwendet werden, um die Be- 
schleunigungen in Fahrtrichtung und in Seitenrichtung zu 
erkennen. 

[0020] Auch dieses Signal wird im Block 24 integriert, um 
dann im Block 22 anhand seines Verlaufes einer Unfall- 
schwere zugeordnet zu werden. Zur Gewinnung der Unfall- 
schwere erfolgt ein Vergleich des Integrals mit einer, aus 
den Beschleunigungssignalen gebildeten SchweUe. Es sind 
jedoch auch andere Ansatze zur Klassifizierung von Signa- 
len denkbar. Diese Unfallschwere wird an einen zweiten Da- 
teneingang des Blocks 25 iibertragen, der dann aus diesen 
beiden Unfallschwereklassifizierungen eine fusionierte Un- 
fallschwere-Klassifizierung vomimmt. Damit werden ver- 
schiedene Sensoren, die unabhangig voneinander Signale 
sensieren, in Bezug auf ihre Signale und den daraus folgen- 
den Ergebnissen verkniipft, um die gesamte Unfallschwere 
zu bestimmen. Die Unfallschwere liegt dann als Wert zwi- 
schen Null und Eins oder zwischen Null und hundert Pro- 
zent vor. Damit wird dann bestimmt, wie schwer ein Unfall 
eingeschatzt wird. Dabei kann es insbesondere auch sein, 
dass sowohl ein Frontaufprall als auch ein SeitenauQ>rall 
gleichzeitig bei einem Unfall jeweils niit einer gewissen Un- 
fallschwere belegt werden. 

[0021] In Fig, 1 im Verfahrensschritt 3, der parallel zu 
Verfahrensschritt 2 ablauft, wird die Insassenklassifizierung 
vorgenommen. Die Insassenklassifizierung wird hier mitteb 
einer Sitzmatte, die sich in einem jeweiligen Fahrzeugsitz 
befindet, vorgenommen. Die Sitzmatte weist druckabhan- 
gige Widerstande auf, die ein Sitzprofil der auf dem Fahr- 
zeugsitz sitzenden Person oder des Gegenstandes erzeugen. 
Dieses Sitzprofil wird von einer der Sitzmatte zugeordneten 
Steueieinheit berechnet und ausgewertet. Dabei vnid das 
Gewicht, die Sitzposition und die Verwendung eines An- 
schnallgurts, der mit einem zusStzlichen Sensor in Bezug 
auf seine Verwendung erfasst wird, beriicksichtigt. Insbe- 
sondere die Positionsbestiimnung ist in Bezug auf den Be- 
reich, der durch den aufgeblasenen Airbag ausgefUllt wird, 
von groBer Wichtigkeit. Befindet sich ein Insasse wahrend 
der Airbagaufblasung in diesem Bereich, der auch Keep- 
Out-Zone genannt wird, so erfolgt ein Kontakt mit dem sich 
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rasch entfaltenden Airbag. Dies kann zu erheblichen Verlet- 
zungen fiihren, so dass dann eine Airbagaufblasung unbe- 
dingt zu vermeiden ist. Diese Uberwachung kann statisch 
Oder dynamisch erfolgen. 

[0022] In Fig. 1 in Verfahrensschritt 4 wird nun anhand 5 
der Unfallschwere und der Insassenklassifizierung eine Ver- 
letzungsgef ahr bestimmt. Diese Verletzungsgef ahr wird hier 
iiber eine Matrix zur Ansteuerung der Riickhaltemittel reali- 
siert. In Fig. 4 ist eine seiche Matrix daigesteUt. In einer lin- 
ken Spalte sind die potenziellen Ausloseereignisse Seiten- lO 
aufpril 27 und Frontaufprall 28 abgelegt, wobei hier diese 
UnfaUereignisse mit einem Prozentsatz gewichtet werden, 
der die Unfallschwere ausdruckt. Auch die anderen Unfall- 
oder Ausloseereignisse konnen hier erganzt werden, um 
dann in die Verknupfiing einzugehen, 15 
[0023] In der oberen Zeile sind in den Feldern 29, 30, 31, 
32 und 33 die Insassenklassifizierungsmerkmale Venven- 
dung des Gurts 29, Gewicht des Insassen 30, Sitzposition 
31, Versetzung nach vome 32 und seitliche Versetzung 33 
daigestellt. Die seitliche Versetzung 33, die Unfallschwere 20 
des Seitenaufpralls 27 und das Ergebnis einer weiteren Ver- 
knupfung werden in dem Gatter 34 miteinander verkniipft, 
um gegebenenfalls einen A^ndow-Bag oder Inflatable-Cur- 
tain, der durch das Feld 41 reprasentiert wird, anzusteuem. 
Bei einem Window-Bag oder Inflatable-Curtain handelt es 25 
sich um einen Airbag, der aus dem Fahrzeughimmel uber 
dem Seitenfenster oder der B-Saule sich entfaltet, um einen 
Schutz zwlschen Fahrzeuginsasse und Seitenteil des Fahr- 
zeugs zu bringen. 

[0024] Die Information iiber die Verwendung eines Gurts 30 
29, das Gewicht der betreffenden Person 30 und die Unfall- 
schwere in Bezug auf einen Frontaufprall 28 werden in dem 
Gatter 35 miteinander verkniipft, um gegebenenfalls den 
Frontairbag, beispielsweise im Lenkrad, auszulosen. Das 
Gatter 35 ist iiber seinen Datenausgang neben der Verbin- 35 
dung mit dem Gatter 34 auch mit dem Zeitglied 36 verbun- 
den. Das Zeitglied 36 verz5gert das Signal um einen vorge- 
geben Wert, um dann die zweite Stufe des Frontairbags 39 
zu zunden. Das Gewicht 30 wird auch direkt auf das Zeit- 
gUed 36 gegeben, so dass nach dem vorgegebenen Wert so- 40 
wohl die erste als auch zweite Airbagstufe ziindbar sind. 
[0025] Die Verknupfungen basieren auf vorangegangenen 
Simulationen und Tests, wobei hier insbesondere Fuzzy-Lo- 
gik-Konzepte anwendbar sind. Die Verkniipfung in den Gat- 
tem 34 und 35 erfolgl dann anhand dieses Wissens iiber die 45 
Auswiricungen von einer Unfallschwere auf einen Insassen. 
Dabei liegen dann im Steuergerat Tabellen vor, die je nach 
den Signalen, die an den Eingangen der Gatter 34 und 35 an- 
Uegen, die Zuordnung und Ansteuerung der Riickhaltemittel 
festlegen. Im einfachsten Fall kann dies durch logische Ver- 50 
knupfungen erfolgen. Weitere VerknUpfiingen sind hier 
moglich. 

[0026] In Verfahrensschritt 6 erfolgt dann letztlich die An- 
steuerung der notwendigen Ruckhaltemittel, die durch die 
Auslosematrix bestimmt wurden. 55 
[0027] In Fig. 2 wird als Blockschaltbild die erfindungs- 
gemaBe Vorrichtung zur Durchfiihrung des Verfahrens dar- 
gestellt. Ein Beschleunigungssensor 7, eine Insassenklassifi- 
zierung (Sitzmatte) 8, ein Umgebungssensor 9 und ein 
Drehratensensor 10 sind hier beispielhaft daigestellt, die an 60 
eine SchnittsteUe 11 eines Airbagsteueigerats anschlieBbar 
sind. Es sind hier weit mehr Sensoren einschlieBbar, die 
dann zu einer feineren Ansteuerung der notwendigen Ruck- 
haltemittel fuhren. Die Schnittstelleneinheit 11 formt aus 
den Sensorsignalen ein Multiplex, den der Prozessor 12, der 65 
an den Datenausgang des Schnittstellenelements 11 ange- 
schlossen ist, auswertet. Der Prozessor 11 fiihrt das oben bc- 
schriebene Verfahren durch, also die Bestinunung der Un- 
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faUschwere, der Insassenklassifizierung und deren Verlmiip- 
fung, um dann uber eine Ansteuerung 13 die jeweiligen 
Riickhaltemittel 14, 15, 16 situationsgerecht anzusteuem. 

Patentanspruche 

1. Verfahren zur Auslosung von Riickhaltemitteln in 
einem Kraftfahrzeug, wobei in Abhangigkeit von er- 
sten Sensorsignalen von ersten Fahrzeugsensoren (7, 9, 
10) ein Unfall erkannt wird, wobei eine Klassifizierung 
von Fahrzeuginsassen anhand zweiter Sensorsignale 
von zweiten Fahrzeugsensoren (8) durchgefiihrt wird, 
dadurch gckennzcichnet, dass eine Unfallschwere 
nach wenigstens einem der durch die ersten Sensorsi- 
gnale erkannten Ausloseereignisse Frontaufprall, Sei- 
tenaufprall, Heckaufprall oder Fahrzeugiiberschlag be- 
stimmt wird und dass die Klassifizierung der Fahrzeu- 
ginsassen und die Unfallschwere miteinander ver- 
kniipft werden, um die fur die Fahrzeuginsassen not- 
wendigen Riickhaltemittel auszulosen. 

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich- 
net, dass aus den ersten Sensorsignalen Fahrdynamik- 
daten und/oder Intrusionsdaten und/oder Fahrzeugum- 
gebungsdaten zur Bestimmung der Ausloseereignisse 
ermittelt werden. 

3. Verfahren nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass jeweils fur die einzelnen Ausloseerei- 
gnisse Unfallschweredaten bestimmt werden, wobei 
dann die Unfallschweredaten mit der Klassifizierung 
der Fahrzeuginsassen verkniipft werden. 

4. Verfahren nach Anspruch 1, 2 oder 3, dadurch ge- 
kennzeichnet, dass aus den zweiten Sensorsignalen ein 
Gewicht des jeweiligen Fahrzeuginsassen und eine je- 
weilige Sitzposition und eine Verwendung eines jewei- 
ligen Fahrzeuggurtes zur Klassifizierung der Fahrzeu- 
ginsassen durchgefiihrt wird. 

5. Vorrichtung zur Durchfiihrung des Verfahrens nach 
einem der Anspriiche 1 bis 4, dadurch gekennzeichnet, 
dass die Vorrichtung einen Prozessor (12), der die Un- 
fallschwere und die Klassifizierung der Fahrzeuginsas- 
sen anhand von den ersten und zweiten Sensorsignalen 
durchfuhrt und die Riickhaltemittel (14-16) entspre- 
chend ansteuert, wobei der Prozessor (12) mit den er- 
sten und zweiten Fahrzeugsensoren (7-10) im Kraft- 
fahrzeug verbindbar ist und dass der Prozessor (12) die 
Verkniipfung der Unfallschwere und der Klassifizie- 
rung der Fahrzeuginsassen durchfiihrt, um die danach 
notwendigen Riickhaltemittel (14-16) anzusteuem. 

6. Vorrichtung nach Anspruch 5, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass die ersten Fahrzeugsensoren (7, 9, 10) 
zur Bestimmung der Unfallschwere im Kraftfahrzeug 
die Fahrdynamikdaten und/oder die Intrusionsdaten 
und/oder die Fahrzeugumgebungsdaten erfassen und 
die zweiten Fahrzeugsensoren (8) zur Klassifizierung 
der Fahrzeuginsassen das Gewicht und die Sitzposition 
des jeweiligen Fahrzeuginsassen und die Verwendung 
des jeweiligen Fahrzeuggurts erfassen. 
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